Važnost suvremenih prometnih funkcija i razvoj ruralnih centralnih naselja u općini Koprivnica by Dragutin Feletar
Dragutin FELETAR
Važnost suvremenih prometnih 
funkcija i razvoj ruralnih 
centralnih naselja u općini 
Koprivnica
1. UVOD
N eposredni povod za ovaj članak jest Nacrt p rosto r­
nog plana SR H rvatske, odnosno tretiranje Koprivnice 
kao prom etnog križišta u tom dokum entu. Osim toga, 
očito je da u svojem dosadašnjem  razvoju Koprivnica (i 
Podravina) još uvijek nije dovoljno efikasno i sveobu­
hvatno iskoristila i valorizirala svoju izuzetno povoljnu 
poziciju kao čvorišna prom etna točka širih evropskih i 
užih dom aćih cesta i željezničkih pruga. Sada, pak, novi 
p rostorni plan H rvatske nastoji tu očitu prom etnu 
atraktivnost Koprivnice znatno umanjiti, oduzimajući 
joj u perspektivi važnost cestovnog čvorišta.
Naime, u spom enutom  N acrtu prostornog plana kao 
prioritetn i ističu se slijedeći magistralni cestovni prav­
ci: M ađarska-V araždin-Zagreb-R ijeka (E 65, E 71), te 
»Podravska magistrala« M aribor-V araždin-O sijek- 
Erdut s priključnim  pravcim a Zagreb-B jelovar- 
Virovitica i O sijek-V ukovar-Ilok-N ovi Sad (M 3, M 3/1, 
M 7).1 To, dakle, znači da su planovi razvoja najvažnijih 
■transverzalnih cesta, koje povezuju srednju i istočnu 
Evropu s Jadranskim  m orem , gotovo u cijeiosti zaobišli 
Koprivnicu, odnosno najprirodniji i najkraći sm jer p re­
ko bilogorske Lepavinske previje.
Kolika je golem a važnost transverzalnog povezivanja 
M ađarske (i tog dijela Evrope) sa Zagrebom i Rijekom 
ističe se i u spom enutom  Nacrtu: »Ova cesta ima veliko 
značenje u jadranskoj orijentaciji SR Hrvatske. U dugo­
ročnom  razvitku cijeli pravac od m ađarske granice tre ­
tira se kao korido r auto-ceste, a izgrađivat će se kao po- 
luautocesta u e tapam a kao nastavak već izgrađenih 
dionica autoceste Z agreb-K arlovac i Rijeka-Kikovica- 
Karlovac, zatim dionice sjeveroistočnog prilaza Zagre­
bu i rješavanje kritičnih dionica na postojećoj cesti«.2
U uskoj vezi s razvojem m eđunarodnih i regionalnih 
cesta, pa i mreže željezničkih pruga, nalazi se i razvoj 
lokalne prom etne m reže u Podravini. To, pak, bitno 
utječe na buduću orijentaciju u planskom razvoju i 
odabiru  glavnih centraln ih  naselja u ruralnom  dijelu 
koprivničke općine (izvan grada Koprivnice). Dakako, 
na budući izbor i razvoj ru raln ih  centralnih naselja u 
općini K oprivnica djeluje čitav splet prirodnih, eko­
nom skih i neekonom skih faktora, a među njima su, uz 
prom etna obilježja, najvažnije demografske osobine 
pojedinih naselja i dijelova općine. Stoga se u drugom  
dijelu ovoga članka obrađuju  i neke najvažnije dem o­
grafske osobine koje utječu na budući centralitet ru ral­
nih naselja, te se na tem elju te analize određuje šest 
centralnih naselja (izvan Koprivnice) u koja bi bilo lo­
gično širiti, uz poljoprivredne, sekundarne i tercijarne 
djelatnosti.
Neki oblici prom eta, poput riječnog i zračnog, nisu 
obrađeni u ovom članku, je r  se realno očekuje da će 
njihov utjecaj na razvoj Koprivnice i hijerarhiju cen­
tralnih naselja u Podravini, biti m inim alan i u slijede­
ćih dvadesetak godina.
2. ZAŠTO CESTE U PLANOVIMA ZA­
OBILAZE KOPRIVNICU
Geopolitički položaj na značajom križištu podravske 
longitude dolinom  Drave i transverzale između srednje 
i istočne Evrope prem a Jadranskom  moru, nudio je 
kroz vjekove Koprivnici i Podravini m ogućnosti snažni­
jeg ekonom sko-društvenog razvoja, ali krio u sebi tako­
đer i opasnosti zavada i propasti. Nastavljajući u odre­
đenom  sm islu tradiciju prom etne mreže antičkih cesta 
(iako, dakako, ne u doslovnom  smislu), već srednji vi­
jek u prvi plan ističe prom etno značenje Koprivnice, 
Ludbrega i Đurđevca, kao i nekih drugih trgovišta u 
kontaktnoj zoni terasa, koja su bila križište (spojište) 
dravske longitude i transverzalnih prijelaza preko ni­
skih prijevoja Kalnika i Bilogore, odnosno gazova na ri­
jeci Dravi. Nakon prestanka turske opasnosti i jačanja 
centralističkih funkcija habsburške carevine sa sredi­
štim a u Beču i Budim pešti, Podravina ima značaj prije­
laznog područja na važnoj etničkoj granici, ali koja je 
is tu rena prem a raznoznačnim ekonom skim  i društve- 
no-kulturnim  utjecajima. S jedne strane postoji snažan 
utjecaj Graza i drugih austrijskih središta (osobito na 
području Vojne krajine), a s druge južnougarskih gra­
dova (Kanisza, Zalaegerszeg, pa Kaposvar, Pecs, te Bu­
dim pešta), i konačno hrvatskh središta u narastanju 
(Varaždin, Zagreb).3
U doba prerastan ja  nekih većih obrtničkih radionica 
u m anufakture, odnosno u vrijeme nicanja prve indu­
strije, što znači u razdoblju od polovice 19. stoljeća do 
prvoga svjetskoga rata, Podravina je već imala form ira­
nu razm jerno gustu cestovnu (m akadamsku) mrežu, a 
upravo u to doba grade se i željeznice. U form iranju 
ove osnovne prom etne mreže, Podravini (i sjeveroza­
padnoj Hrvatskoj) nije sm etao njezin položaj na sjever­
noj etničkoj granici, je r  se tada Hrvatska nalazila u sa­
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Graf 1. Karta sjeverozapadne Hrvatske s planiranim  autocestam a u Nacrtu prostornog plana SRH, te geo ­
grafski najpovoljnijim  sm jerom  autoceste preko L epavinske previje
stavu velike habsburške m onarhije. Tako je ovaj kraj 
dobio već krajem 19. stoljeća razm jerno gustu cestovnu 
i željezničku mrežu, koja je vrlo pozitivno utjecala na 
ukupan razvoj. Jasno je da su se konci prom etne razvoj­
ne politike vukli iz sred išta  izvan Hrvatske, pa je tako 
form irana prom etna m reža (osobito željeznička) koja je 
prvenstveno odgovarala razvojnim pravcim a Ugarske i 
Austrije, povezujući ponajprije hrvatski nacionalni te ri­
torij s Peštom i Bečom, a tek zatim naša glavna gradska 
i druga važna ekonom ska središta.4 Povlačenje čvrstih 
državnih granica na Dravi i Muri 1918. godine, p redsta­
vljalo je za Podravinu značajan ekonom ski stres, je r  su 
prekinute tradicionalne veze sa sjeverom  i zapadom, 
ali je taj granični položaj kasnije pokazao i svoje p red ­
nosti. Takav prom etno-geografski položaj imao je i zna­
čajne negativne konotacije u prvih petnaestak  godina 
nakon 1945, zbog poznatih poteškoća vezanih uz Rezo­
luciju Inform biroa.
Suvrem ene prom jene, koje nem inovnim  zakonom  
razvoja čovječanstva teže k tijesnoj globalnoj ekonom ­
skoj pa i društvenoj suradnji, u dobrano j su m jeri ne 
samo ublažile već i m inim alizirale negativne efekte 
prom etnog položaja Podravine na državnoj granici. Da­
pače, u uvjetim a težnji k svjetskoj podjeli rada, takav 
prom etni položaj Podravine ima i svoje brojne p redno­
sti. P rom etna revitalizacija Podravine počela je, dodu­
še, dosta kasno (željeznički m ost kod Botova obnovljen 
je opet tek 1962, asfaltne veze K oprivnica je s okolnim 
gradovima dobila 1964, a cijeli potez »Podravske magi­
strale« od V araždina do Osijeka dobio je asfaltni kolnik
tek 1970;, ah je njezin intenzitet, osobito u zadnja dva 
desetljeća, toliko izražen da je Koprivnica opet postala 
jedno  od najvažnijih križišta sjeverne Hrvatske. Iako 
razm jerno  periferan na jugoslavenskom  jedinstvenom  
tržištu, p rom etn i položaj Podravine u suvrem enim  ten ­
dencijam a svjetske podjele rada danas djeluje kao je­
dan od stim ulirajućih faktora gospodarskog razvoja, 
pogotovo ako se stavi u odnos s glavnim pravcim a ko­
lanja robe i putn ika u ovom dijelu Jugoslavije i Evrope. 
Radi ilustracije valja navesti da se u okviru izotele od 
250 do 350 kilom etara, što nisu prevelike udaljenosti za 
(cijenu koštanja) suvrem ena prom etala, od Koprivnice 
nalaze gotovo sva važnija gradska središta ovoga dijela 
Evrope. U hijerarhiji centralnih naselja sjeverne H rvat­
ske, K oprivnica u odnosu na m eđusobne udaljenosti i 
razvijenost prom etne mreže, locirana je također dosta 
povoljno (ona se s obzirom na intenzitet p rom eta i 
dnevne migracije sve više može ubrojiti u zavisna sate­
litska naselja velikog Zagreba), a blizina nekih središta 
južne M ađarske otvara m ogućnost izdašnije razmjene, 
osobito  nakon otvaranja i cestovnog graničnog prijela­
za pokraj Gole (1982).5
Iako je za razvoj Podravine, te osobito grada Kopri­
vnice, od izuzetne važnosti bila podravska longituda,6 
ipak osnovnu prom etnu okosnicu oduvijek čini trans­
verzalna veza iz M ađarske za Zagreb. To pogotovo vri­
jed i za željeznički prijevoz, je r  je pruga danas definitiv­
no potvrdila sve prednosti najprirodnije i najkraće pro­
m etne veze zapadne M ađarske i Podravine sa Zagre­
bom  (i Rijekom) upravo preko niskih Lepavinskih vra- 
tiju. I dok je željeznica uglavnom pratila suvrem enije 
trendove u razvoju prom eta na ovoj važnoj transverza­
lnoj liniji, dotle cestovna mreža, kako m agistralna i re­
gionalna tako i lokalna unu tar Podravine, niti približno 
ne zadovoljava suvrem enim  potrebam a. To se odnosi 
na nefunkcionalnost (dotrajalost, zastarjelost i slično) 
sadašnjih  cesta, ali još izraženije i na neadekvatnu po­
vezanost s bližim i daljnjim gospodarsko-društvenim  
sred ištim a u zemlji i inozemstvu. Još uvijek niti osnov­
na dva p rom etna  pravca (longituda uz Dravu i trans­
verzala p rem a M ađarskoj i Zagrebu) nemaju izgrađene 
ceste prvog razreda s potpunim  standardom , a o nedo­
sta tku  poluau tocesta  i pravih autocesta da se i ne govo­
ri.
U prostornom  planu SR Hrvatske (1974, 1986), kao i 
u prostornom  planu općine Koprivnica (1978) daju se 
naslu titi vizije skorog rješavanja ovog vitalnog razvoj­
nog problem a sjeverozapadne Hrvatske, ali današnji 
nepovoljni privredni tokovi i prilike dovode u pitanje 
d inam iku predviđene izgradnje. To se odnosi već i na 
m odernizaciju (pa čak i na održavanje!) regionalnih ce­
sta, dok je pogotovo neizvjesno kada će se graditi inter- 
regionalne i m eđunarodne ceste. Za daljnji razvoj Po­
dravine od vitalnog interesa je izgradnja autoceste iz 
M ađarske za Zagreb, kao i interregionalne ceste od Ma­
ribora /,w Osijek.
U postavljenim  planovima prostornog razvoja sjever­
ne H rvalske posve je jasno da pravac uz Dravu m ora i u 
cestovnom  sm islu dobiti veću važnost, odnosno da u 
budućnosti M aribor s Osijekom (i dalje prem a istoku) 
valja povezati suvrem enom  autocestom . Dakako, na 
lom budućem  važnom cestovnom  objektu Koprivnica 
bi nasla svoje adekvatno mjesto. Međutim, dileme se 
postavljaju kod određivanja osnovnih pravaca povezi­
vanja dravske sa savskom longitudom , odnosno doline 
Drave sa Zagrebom . Iako je upravo taj transverzalni ce­
stovni pravac od najvitalnijeg značenja za budući razvoj
Graf 2. P rosječni prom et vozila kroz 24 sata na ka­
rakterističn im  točkam a na m agistralnim  cestam a u 
sjeverozapadnoj Hrvatskoj
Koprivnice i Podravine, u postavljenim prostornim  pla- 
novima ipak nije Lepavinska previja dobila prioritet, 
\ec  su transverzalne veze planirane zapadno i istočno 
od nje. To, dakle, znači da u planovima ceste ipak za­
obilaze Koprivnicu, pa je stoga neophodno pobliže ra­
zjasniti koje su prednosti a koje loše strane lepavinskog 
cestovnog pravca, bez nam jere da se polemizira sa sa­
stavljačima važećih prostornih  planova.
Prem a Nacrtu prostornog plana SR Hrvatske (1986) 
dolina Drave neposredno  bi bila povezana sa Zagre­
bom sa tri suvrem ene autoceste: Z agreb-K rapina-Ptuj, 
zatim Zagreb—V araždin—Letenje i Zagreb—Vrbovec— 
Bjelovar—V irovitica.7 Osnovni transverzalni 
pravac prem a Ptuju i Beču, koji izbija na zapadna za­
grebačka vrata očito nije sporan i on se već potvrđuje u 
praksi. M eđutim , značajnijih dilema bilo je i ostalo kod 
određivanja transverzalne cestovne veze od istočnh za­
grebačkih vratiju prem a dolini Drave (odnosno Podra­
vini). Liko je geografski najpogodniji pravac upravo 
preko Lepavinske previje prem a Koprivnici, p laneri su 
se ipak odlučili za varaždinski pravac, odnosno za još 
jedan pravac od Vrbovca preko Bjelovara do Viroviti­
ce. Takvo opredjeljenje sanckionirano je već u P rostor­
nom planu SR H rvatske iz 1974.8 i u nacrtu  toga doku­
m enta iz 1986, a u Prostornom  planu općine Koprivni­
ca iz 1978. godine uz varaždinski transverzalni pravac 
ucrtana je kao a lternativa i ravnopravna transverzalna 
autocesta Zagreb-K oprivnica-Legrad.9
Zašto su se planeri odlučili za varaždinski pravac? 
V araždinska au tocesta  (Zagreb-Varaždin—Letenje 
M-12) p ripada u sustav m eđunarodnih  pravaca i ima 
izuzetnu važnost: spaja se na istočni zagrebački cestov­
ni prsten nedaleko Vrbovca, zatim ide dolinom Lonje i 
djelom ično Bednje, izm eđu Varaždina i Ludbrega spaja 
se na Podravsku m agistralu, zatim prelazi u M eđim ur­
je, te se istočno od Čakovca račva prem a Budim pešti 
(E-71) i Beču (E-65, p reko Szombathelya). Iako skuplji, 
ovaj pravac izabran je iz više razloga: — ova autocesta 
povezuje izuzetno prividno aktivnu i gusto naseljenu 
varažđinsko-čakovečku regiju sa Zagrebom; -  još 1972. 
godine u razgovorim a s M ađarskom Letenje je nazna­
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čeno kao najpovoljniji izlaz iz te zemlje prem a Zagrebu: 
-  upravo u M eđim urju ostvaruje se najpovoljnije račva- 
nje ove m eđunarodne ceste prem a Zagrebu na jug, p re­
ma Beču na sjevero-zapad i prem a B udim pešti na sje- 
vero-istok. S druge strane, p lanirana je izgradnja još 
jedne autoceste od istočnog zagrebačkog ulaza -  za Vr­
bovec, Bjelovar i Viroviticu, kako bi se ostvarila što 
kraća izravna veza Osijeka sa Zagrebom .10
Spom enute prednosti varaždinskog pravca svakako 
idu u prilog planiranja autoceste p reko lepavinske pre- 
vije, ali i koprivnički pravac ima značajne svoje predno­
sti. Pođimo redom : 1. Pravac Ivanja R eka-V rbovec- 
K riževci-K oprivnica-Legrad-N agykanisza očito je geo­
grafski najpovoljniji, što se uočava već i pri površnoj 
analizi reljefnih i ostalih prilika (vidi kartu  1). Počam 
od Nagykanisze, pa sve do Zagreba, autocesta na tom 
pravcu ne bi trebala svladavati gotovo nikakve visinske 
razlike (Lepavinska previja je najviša sa sam o 188 m e­
tara, dakle nalazi se više od K oprivnice za ciglih pede­
setak m etara), što je od velike važnosti za troškove iz­
gradnje, kao i za projektiranje zavoja, nagiba i sigurno­
sti. Na ovom pravcu cesta bi prolazila najprije niskom 
prirodnom  vezom od Nagykanisze p rem a Mura- 
kereszturu (koju je već odavno potvrdila željeznička 
pruga), zatim bi kod Legrada prelazila Dravu, što znači 
da bi se trebao graditi tek jedan veliki m ost (izbjegla bi 
se Mura), zatim bi trasa  išla južno preko Vinice kraj Ko­
privnice na Lepavinsku previju i dalje p rem a Križevci­
ma i Vrbovcu. Cesta bi prolazila kroz znatno slabije na­
seljen kraj nego što su M eđim urje i Zagorje, što kod 
gradnje također ima određenih  prednosti.
2. To je najkraća veza Zagreba s Nagykaniszom, koja 
je za oko 22 kilom etara kraća od varaždinskog pravca, 
što također igra važnu ulogu kod izgradnje tako skupih 
objekata kao što su autoputovi. 3. Možda najznačajnija, 
rekli bismo strateška, p rednost koprivničkog pravca 
leži u vrlo povoljnom povezivanju cijele doline Drave 
sa Zagrebom, što znači da ne bi trebalo  niti varaždin­
skog niti bjelovarskog pravca (ti pravci bi trebali dobiti 
kvalitetne m agistralne ceste). Varaždinski pravac p ro ­
lazi tek na 30 do 50 kilom etara od pravca Zagreb-Ptuj, 
pa je nesuvislo graditi novi au toban na tako maloj uda­
ljenosti, tim više što se sa Zagrebom  povezuje tek dio 
sjevero zapadne Hrvatske. Na koprivnički pravac bi se 
uspješno mogla sa Zagrebom povezati kako zapadna 
tako i istočna dravska nizina, što već danas eksplicitno 
potvrđuje željeznica. To, dakle, znači da koprivnički 
pravac ima izrazito veliko gravitacijsko područje, dok 
bi se problem  povezivanja s Bečom  riješio spojem na 
podravski pravac preko Čakovca nedaleko Ludbrega.
4. Osim korištenja nabrojenih p rednosti koje proizla­
ze iz najkraće i prirodne veze Zagreba s Podravinom, 
glavni cestovni pravac Zagreb-K oprivnica trebao bi 
dobiti i karakteristike kom pleksne prom etnice, dakle 
nadopunjavanje prije svega cestovnog i željezničkog 
prom eta. Željeznička transverzalna veza preko Botova 
već je danas najvažnija u povezivanju Zagreba sa sjeve­
rom (i Osijekom), a u Koprivnici je p lanirana izgradnja 
značajnog željezničkog kontejnerskog i skladištnog te r­
m inala (u okviru kontejnerskog sistem a Evrope), što bi 
i budućoj cesti dalo novu dimenziju. O potrebi izgrad­
nje takve kom pleksne prom etnice već se raspravlja 
više godina. K. Tonković, prim jerice, u »Suvremenom 
prom etu« piše i ovo: »Vezu Zagreb—Varaždin možemo 
prihvatiti kao trasu  ekspresne prom etnice kom pleks­
nog sadržaja. U njoj treba  biti u budućnosti uključen i 
riječni prijevoz, željeznica i aut<pcesta s trakam a za
autobusni, te re tn i i osobni prom et. Uz to predlažem  da 
se dodaju i različiti vodovi, kao i prelijevanje voda iz 
Drave u Savu, uz prihvaćanje voda Bednje i Lonje, i 
tako stvori pogodan hidrotehnički sistem  čitavog po­
dručja«.11 Dakako, spom enuta ideja vezana je uz 
poznati sistem vodenih putova R ajna-M ajna-D unav i 
njihova povezivanja s Jadranskim  m orem . Zar ne bi 
bilo posve logično da se i ti vodeni budući putovi izgra­
de upravo preko izrazito najpovoljnije reljefne i hidro- 
grafske veze -  to jest preko Lepavinske previje?! S tim  
u vezi nalazi se i kom pleksno uređenje porječja rijeke 
Drave, odnosno pom icanje plovnosti ove rijeke sve do 
ušća Zdalice, što bi om ogućilo uspješno vodeno povezi­
vanje prem a jugu.
5. Dakako, eventualno izgrađivanje transverzalne 
autoceste koprivničkim  pravcem  (a pogotovo buduća 
kompleksna brza prom etnica) imalo bi izuzetno veliko 
značenje za gospodarski i društveno-kulturni procvat 
Podravine i osobito Koprivnice. Važne industrijske, pa 
i poljoprivredne funkcije ovoga kraja još bi više došle 
do izražaja, dok bi se otvorile m ogućnosti za p ro speri­
tet nekih drugih privrednih grana, uključujući ponaj­
prije promet.
Graf 3. Kretanje broja osob n ih  autom obila u op ćin i 
Koprivnica od 1962. do 1985. godine
Činjenica je da će se pitanja izgradnje suvrem enih  
autocesta u sjevernoj Hrvatskoj i njihovo povezivanje 
na evropsku m režu rješavati postupno, a na području 
naše zemlje i razm jerno sporo. To tim više što danas još 
nisu izgrađene suvrem ene ceste niti na najvitalnijim  
pravcima, kao što je, prim jerice, glavna m eđukontinen- 
talna veza od Jesenica i Đevđelije. Prem a tom u, još im a 
obilje vrem ena da se o pogodnostim a i nedostacim a 
planiranih i neplaniranih  pravaca povezivanja Zagreba 
s dolinom Drave zrelo razmisli, te da se zatim donesu 
definitivna rješenja.
59
Na odluku planera da daju određenu prednost varaž­
dinskom  pravcu bez sum nje je utjecalo i sadašnje sta­
nje m agistralnih cesta u sjevernoj Hrvatskoj, odnosno 
razina sadašnjeg prom eta koji se njima odvija. Činjeni­
ca je da cestovno nikad dosad Lepavinska previja nije 
bila valjano valorizirana, da njom e uvijek, a eto još i da­
nas prolazi razm jerno loše održavana m agistralna ce­
sta. Osim manje korekcije kod Lepavine i Donjare, na 
m odernizaciji ove ceste već čitavo desetljeće nije ništa 
učinjeno, uključujući u ovo i neadekvatno tekuće o d r­
žavanje. Dakle, niti općine Koprivnica i Križevci, kao i 
drugi faktori regije Bjelovar, nisu učinili veće napore 
da poboljšavanjem postojeće magistralne ceste usm je­
re prom et na geografski i prirodno najbližu i logičnu 
vezu između Zagreba i Podravine preko Lepavinske 
previje. Stoga je i logično da je, usprkos otvaranju veze 
od Ptuja preko K rapine prem a Zagrebu, još uvijek glav­
na cestovna žila kucavica izm eđu doline Drave i Zagre­
ba ostala danas varaždinska magistralna cesta.
Prem a rezultatim a brojenja u 1983. i 1984. godini,12 
prom et vozila na m agistralnim  cestam a sjeverozapad­
ne H rvatske odgovara trenu tn im  prilikam a naseljeno­
sti, p rivredne razvijenosti i tranzita, ali isto tako ovisi i 
od stanja na održavanju i modernizaciji cesta (Tablica 
1, Graf 2). Najgušći je prom et između Zagreba i Čakov­
ca, pa zatim podravskom  magistralom , dok je protok 
vozila na m agistralnim  cestam a od Vrbovca prem a Ko­
privnici i od Vrbovca prem a Bjelovaru i Đurđevcu po­
djednako slabiji. G ustina prom eta unekoliko varira za­
dnjih nekoliko godina, što je posljedica pada životnog 
standarda  stanovništva, prom jene cijena i opskrbe ben­
zinom, različitog tranzita iz M ađarske i za ovu zemlju, i 
slično.
Značajan utjecaj na intenzitet prom eta na cestam a 
ima osobito  broj registriranih vozila u pripadajućim 
općinam a. Noviju situaciju razm otrit ćemo na prim jeru 
općine Koprivnica, dok slične trendove bilježi i većina 







1-3 Zabno 2 085 1 319 2 297 1 659
1-3 M arkovac 2 500 1 478 2 400 1 644
3 Šemovec 2 560 1 643 2 705 1 797
3 Ludbreg 3 427 2 099 3 597 2 132
3 Plavšinac 2 322 1 892 2 434 1 849
3 K loštar 2 983 1 923 3 115 1 873
3 Virovitica 3 090 2 176 3417 2 308
3-2 Lepavina 2 000 1 025 2 200 1 267
12 Štefanec 2 029 1 418 2 630 1 835
12 Nedelišće 4 112 2 874 3 340 2 331
12 Novi M arof 5 243 3 290 5 340 3 373
Tablica 1. Rezultati brojenja vozila prosječno kroz 24 sata u toku 1983. i 1984. godine na karakterističnim  punkto­
vima na m agistralnim  cestam a u sjeverozapadnoj Hrvatskoj. Izvor: Institu t p rom etn ih  znanosti Zagreb
Graf 4. Intenzitet putničkog autobusnog prom eta  
po m jesecim a u 1985. godin i na području PJ »Čaz- 
m atransa« u K oprivnici
registriranih vozila u općini Koprivnica kontinuirano 
je rastao, što je u logičnoj vezi s razvojem osobnog i 
društvenog standarda. Zbog poznatih razloga (ekonom ­
ske krize), od 1979. godine realni osobni dohoci poči­
nju padati i na području naše općine, što se uskoro 
odrazilo i na smanjivanju, odnosno u variranju broja 
vozila od godine do godine. Tako je daleke 1962. godine 
u općini Koprivnica bilo registrirano samo 216 au to­
mobila, u 1970. godini 1484, zatim 1980. godine 6262, pa 
1981. godine 7686, 1982. godine čak 9186, a onda slijedi 
pad -  1983. godine 7699, nadalje 1984. godine 8912 i 
1985. godine 8387 osobnih autom obila.13 Zadnjih neko­
liko godina također je varirao i broj motocikala: 1981. 
godine 538, 1982. godine 686, 1983. godine 750, 1984. go­
dine 920 i 1985. godine 726, kao i registriranih teretn ih  
vozila: 1981. godine 546, 1982. godine 660, 1983. godine 
575, 1984. godine 700 i u 1985. godini 653 vozila. Jedino 
već niz godina, sve do 1985., kontinuirano raste broj re ­
gistriranih traktora, što govori da mehanizacija podrav­
ske poljoprivrede još uvijek traje: 1981. godine u općini 
K oprivnica bila su 4022 traktora , 1982. godine 4403,
1983. godine 4806, 1984. godine 5092, da bi tek u 1985. 
njihov broj neznatno opao -  na 4734 traktora.
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Važno je također istaći da javni putnički, a i cestovni 
robni prom et, na području koprivničke Podravine nije 
dosegao očekivane razvojne rezultate. Naime, broj p re­
vezenih putnika autobusim a, pa u određenoj mjeri i 
prevezene tone robe, pogotovo u organizaciji prijevoz­
ničkih radnih organizacija, znatno je relativno manji 
nego u nekim drugim općinam a regije Bjelovar i Varaž­
din. Koprivnička au tobusna  stanica sa 185 dolazaka i 
odlazaka autobusa dnevno (ne računajući posebne vož­
nje i gradski prijevoz) pripada m eđu srednje frekven­
tne stanice u ovom dijelu Hrvatske. Poslovna jedinica 
»Čazmatransa« u Koprivnici, koja je nastala pripaja­
njem koprivničkog »Putnika« toj čazm anskoj organiza­
ciji 1963. godine, danas (1986) zapošljava 167 radnika, a 
raspolaže sa 44 autobusa, 34 tere tna  vozila i 8 prikolica 
(špedicija je, inače, uvedena od 1978. godine). Kopri­
vnička PJ »Čazmatransa« prevezla je 1985. godine 
187.404 tona raznovrsne robe (od čega 75.660 tona na 
udaljenosti od preko 70 kilom etara), te više od 50 mili­
juna  putnika na kilom etar. U toku 1985. godine kolod­
vorske usluge na au tobusnoj stanici Koprivnica tražilo 
je 410.993 putnika, a p rem a procjeni dnevno kroz ovaj 
kolodvor prođe oko 2500 putnika. I po ovim pokazate­
ljima, koprivnička au tobusna stanica pripada među 
srednje frekventne u ovom dijelu Hrvatske. Analiza 
putničkog prom ta PJ »Čazmatransa« u toku 1985. godi­
ne pokazuje da se najviše pu tn ika preveze u toku listo­
pada (12,9 posto godišnjeg prom eta), zatim u toku svib­
nja (9,4 posto), lipnja (9,0 posto), rujna (8,8 posto), kolo­
voza (8,7 posto), itd .14 O pravdano se računa da bi mo­
dernizacija prom etnica i na našem  području znatno 
pridonijela intenzifikaciji javnog putničkog i robnog ce­
stovnog prom eta.
3. KLJUČNA VAŽNOST 
KOPRIVNIČKOG ŽELJEZNIČKOG 
ČVORA
Od 16 jugoslavenskih željezničkih prijelaza prem a 
inozemstvu, upravo naš kod Botova je jedan od najfre- 
kventnijih. Tu je 1984. godine u izlazu otprem ljeno 
2,353.050 tona robe, po čem u željeznički prijelaz Boto- 
vo zauzima prvo m jesto (dakle, ispred  Sežane, Šentilja i 
Subotice!), dok je u ulazu doprem ljeno 809.652 tone 
robe, po čemu Botovo m eđu jugoslavenskim  prijelazi­
ma zauzima sedm o mjesto!15 Već sam o ovaj podatak 
govori dovoljno ilustrativno o prom etnoj važnosti 
transverzalnog pravca od Zagreba (i Jadranskog mora) 
p rem a M ađarskoj i tom dijelu Evrope. Dakle, željeznica 
je u cijelosti potvrdila vrijednost p rirodnog  i najkraćeg 
puta iz dravske doline prem a Zagrebu, što uglavnom 
ne vrijedi i za ceste.
Željeznička pruga Z akany-K oprivnica-K riževci- 
Zagreb ujedno je i najstarija u ovom dijelu Hrvatske 
(puštena u prom et 1870), a tek zatim gradile su se osta­
le željezničke veze, uključujući tu i podravsku željeznič­
ku magistralu. Taj je slijed razumljiv s obzirom na važ­
nost ovog transverzalnog pravca, ali i poradi poznate 
tadašnje politike razvoja Južnougarskih željeznica. Ma­
gistrala dolinom rijeke Drave spajala se sporo: 1885. iz­
građena je pruga od Virovitice do Podravske Slatine, 
zatim od Osijeka do Našica 1893, pa od Našica do Po­
dravske Slatine 1896, zatim od Koprivnice do Kloštra 
Podravskog 1912. i konačno od K oprivnice do Varaždi­
na tek 1937. godine. Uz to, 1894. puštena je u prom et 
pruga Križevci-Bjelovar, i 1900. godine B jelovar- 
K loštar Podravski, pa zatim i još neke druge pruge u
čkih pravaca u prijevozu robe u odnosu  na cijeli 
SOUR ŽTP Zagreb 1976. i 1984. godine
tom području, čim e je uglavnom form irana današnja 
željeznička m reža u ovom dijelu H rvatske.16
Danas na važnosti dobivaju oba željeznička pravca u 
čijem se križištu nalazi Koprivnica: sudjelovanje pruge 
Dugo Selo-Botovo u ukupnom  istovaru i u tovaru  na 
prugam a ŽTP Zagreb poraslo je od 1976. do 1984. godi­
ne sa 16,2 na 17,2 posto, a pruge D alj-K oprivnica- 
Čakovec sa 6,4 na čak 13,1 posto.17 Ako se u tim  relativ­
nim odnosim a usporede apsolutni pokazatelji, onda po 
obavljenom robnom  prom etu  pruga Dugo Selo-Botovo 
pripada na treće mjesto u ŽTP Zagreb -  odm ah iza p ru ­
ge Rijeka-Zagreb i Tovarnik-Dobova. Stoga i nije čud­
no što je uloga i značaj željezničkog čvorišta Koprivnica 
rasla vrlo brzo i što RO Željeznički prijevoz iz našega 
grada već zapošljava blizu dvije tisuće radn ika raznih 
profila.
S obzirom na svoju važnost, željeznička pruga Dugo 
Selo-Botovo pripada u red prioritetn ih  pri m oderniza­
ciji jugoslavenskih željeznica, pa je tako od 1975. do 
1981. godine obavljen tem eljiti rem ont i elektrifikacija, 
uz ulaganja golem ih m aterijalnih sredstava. Dozvoljeni 
osovinski pritisak povećan je na 20 tona, a brzina na 
oko 120 k ilom etara na sat, čime se ova pruga uvrstila 
m eđu najsuvrem enije u ovom dijelu Evrope. Godine
1973. ovom je prugom  prevezeno 3,5 m ilijuna, a 1984. 
godine 5,4 m ilijuna tona robe. Iako m aksim alni kapaci­
tet ove važne prom etnice još nije dostignut (on iznosi 
oko 9 m ilijuna tona), već u prostornom  planu SR H r­
vatske razmišlja se o daljnjoj modernizaciji, pa u pers­
pektivi i o izgradnji drugoga kolosijeka.18 Ova je pruga 
postala sastavni dio m eđunarodnog m agistralnog že­
ljezničkog pravca od Rijeke preko Zagreba prem a ze­
mljama istočne i srednje Evrope, a također i dio politi­
ke litoralizacije hrvatskog i jugoslavenskog gospodar­
stva. Da bi se još više potpom ogao daljnji razvoj ovog 
važnog željezničkog pravca, prostorni plan H rvatske 
predviđa i izgradnju pruge od Koprivnice do Kotoribe, 
kako bi se ostvarilo najpovoljnije uključivanje m agi­
stralnog pravca preko Lepavinske previje i Kotoribe 
prem a Nagykaniszi i izravno Budim pešti ili Beču.19
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Osim izrazito velikog tranzita, željeznička pruga 
Dugo Selo-Botovo vrlo je važna i u prijevozu putnika i 
robe u dom aćem  prom etu, a to dakako vrijedi i za osta­
le osnovne pravce RO Željeznički prijevoz Koprivnica. 
U 1984. godini u svim stanicam a na pruzi Dugo Selo- 
Botovo utovareno je i istovareno 842.587 tona razne 
robe, na pruzi K oprivnica-Pčelić 451.896 tona i na p ru­
zi K oprivnica-Zbelava (Varaždin) 264.700 tona -  uklju­
čujući i prijevoz m aterijala za rem ont (inače na ovoj 
pruzi je godišnji istovar i u tovar oko 140.000 tona). Slič­
ni su odnosi i u prijevozu putnika, koji se ponovno vra­
ćaju željeznici (cijene, sigurnost, hrzina).U 1965, kada 
još nije bilo mnogo autom obila niti asfalta na cestama, 
na pruzi Dugo Selo-Botovo prevezeno je ukupno 
1,489.647 putnika, zatim 1975. godine samo 548.468, da 
bi broj putnika od 1981. godine počeo ponovno rasti, te 
je u 1985. prevezeno 1,171.333 putnika. U istim uspo­
rednim  godinam a na pruzi Koprivnica—Pčelić preveze­
no je ukupno (1965. g.) čak 1,608.258 putnika, zatim 
(1975) 477.062, te (1985) 684.407 putnika, i na pruzi Ko­
privnica-Zbelava (1965) 818.695 putnika, pa (1975) 
503.212 putnika i (1985) 370.924 putnika.20
Na prim jeru RO Željeznički prijevoz Koprivnica mo­
žemo ilustrativno pratiti prom jene u strukturi načina 
prijevoza putnika u ovom dijelu Hrvatske (što je do­
brim  dijelom karakteristično i za cijelu našu zemlju, a u 
uskoj je vezi s općim ekonom skim  kretanjima). Öd re ­
kordnih  brojaka ostvarenih u prijevozu putnika do sre­
dine sedm og desetljeća, in teres za prijevoz tradicional­
nom  željeznicom naglo slabi, a jača cestovni javni i 
osobni prijevoz. Evo i konkretn ih  podataka o broju 
prevezenih putnika u RO Željeznički prijevoz Koprivni­
ca za daljnjih devet godina: 1977. godine 1,553.124 pu t­
nika, 1978. godine 1,520.461, 1979. godine 1,511.235,
1980. godine 1,450.297, 1981. godine 1,364.790, 1982. go­
d ine 1,505.846, 1983. godine 1,729.665, 1984. godhie 
1,831.289 i u 1985. godini 2,168.010 putnika. Dakle, iz 
predočenih podataka vidljiva je  prekretnica nakon po­
znate ekonom ske krize i početka pada osobnog stan­
darda, što se odrazilo i na povratak putnika željeznici 
nakon 1981. godine.
Uz golemu ulogu tranzita, koprivnički željeznički 
čvor igra i najvažniju ulogu m eđu svim stanicam a RO 
Željeznički prijevoz K oprivnica i u prom etu roba i u 
prom etu  putnika. Radi ilustracije razvijenosti domaćeg 
p rom eta putnika i roba u važnijim stanicam a Podravi­
ne, navodim o podatke za 1985. godinu: Pitomača 33.444 
tona  robe u utovaru i istovaru i 69.331 putnika; Kloštar 
Podravski 42.937 tona i 49.094 putnika; Đurđevac 
74.770 tona i 71.789 putnika; Virje 18.684 tona i 58.827 
putnika; Novigrad Podravski 1.780 tona i 59.942 putni­
ka; Koprivnički Bregi 15.188 tona i 31.402 putnika; Ko­
privnica 216.448 tona i 468.844 putnika; Rasinja 18.611 
tona i 20.311 putnika; Ludbreg 47.342 tone i 183.752 
putnika; Botovo 373.944 tona (radi se o rasutom  teretu  
-  šljunak i pijesak) i 3.126 putnika; Mučna Reka 30.542 
tone i 34 330 putnika, te Sokolovac 29.467 putnika.21
Uz m odernizaciju i elektrifikaciju glavne transverza­
lne željezničke veze Botovo — Dugo Selo, te planiranu 
izgradnju pruge Koprivnica — Kotoriba, čime će se u ci­
jelosti valorizirati glavni p rirodni pravac povezivanja 
dravske doline sa Zagrebom preko Lepavinske previje, 
na ovu prugu sve se uspješnije povezuju i pravci sa za­
pada (Varaždin) i istoka (Osijek). Upravo preko Kopri­
vnice Osijek ostvaruje najbržu željezničku vezu sa Za- 
gi ebom , te je prije nekoliko godina obavljena i general­
na rekonstrukcija pravca Osijek — Koprivnica. U 1986.
godini završena je i modernizacija pruge Varaždin— 
Koprivnica, pa je tako ovaj najveći grad sjeverozapadne 
Hrvatske upravo preko Koprivnice dobio najbržu že­
ljezničku vezu sa Zagrebom. Razina sadašnjeg prom eta, 
a pogotovo ako se ostvare i drugi planovi razvoja ove 
pruge, potvrđuje da su dosadašnja velika ulaganja bila 
pravilno usm jerena i d a je  prirodni pravac preko Lepa­
vinske previje postao najoptim alnija veza ne samo 
srednje i istočne Evrope s Jadranskim  m orem , već i ci­
jele doline rijeke Drave sa Zagrebom.
4. PLANSKI RAZVIJATI RURALNE 
CENTRE OKUPLJANJA
Kao što sm o već napom enuli, karakteristike p rom et­
nog položaja, koje su prvenstveno vezane uz povoljniji 
položaj na važnijim cestam a i željezničkim prugam a, 
izuzetno su važne za povijesni razvoj naselja i u Podra­
vini, odnosno za form iranje ranga njihovih centralnih 
funkcija. Upravo ove prom etne prilike, uz druge ele­
m ente, važan su faktor form iranja pripadajućih gravita­
cijskih zona prem a pojedinim  centralnim  naseljima i to 
ne sam o u urbanim  već i ruralnim  središtim a. Dakako, 
uz ove karakteristike prom etnog položaja, kod razvoja 
cen tra lite ta  pojedinih naselja od posebne je važnosti i 
razina dem ografske transform acije kako samog cen­
tralnog tako i okolnih zavisnih naselja.
Činjenica je da ne može biti skladnog i harm oničnog 
razvoja jedne  republike, pokrajine ili općine bez konti­
nuiranog nastajanja p rem a što ravnom jernijem  nap re t­
ku svih njezinih dijelova, odnosno svih stanovnika koji 
trebaju  im ati barem  približno jednaku šansu za razvoj. 
Takav skladan teritorijaln i razvoj nije lako ostvariti u 
praksi, je r  su p rirodne i društvene (povijesne) prilike
Graf 6. Kretanje broja prevezenih putnika na po­
dručju RO Ž eljeznički prijevoz K oprivnica od 1977. 
do 1985. godine
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Graf 7. Važnije željezn ičke stan ice u Podravini 1984. godine -  po ukupnom  utovaru i istovaru robe i po bro­
ju putnika
uvjetovale bitne p rosto rne  razlike u razini razvijenosti 
pojedinih krajeva. M eđutim , tom  cilju ipak valja organi­
ziranije i upornije težiti. I na razini SR Hrvatske mnogo 
se s opravdanjem  govori o lošim stranam a prevelike 
koncentracije svih funkcija, pa p rem a tom u i stanovni­
štva, u Zagreb, te ostale regionalne centre, je r  bi smiš- 
ljeniji policentrični razvoj posve sigurno donio kvalitet­
niji i bolji život stanovništvu. Upravo zato je zadnjih de­
setljeća dosta učinjeno na određenoj dislokaciji p ri­
vrednih djelatnosti, a osobito  industrije, i u dotad m a­
nje razvijene ili nerazvijene općine u našoj republici.
Međutim, kod toga su se stvarali novi, iako kvantita­
tivno manji, oblici koncentracije. U tom novijem razvo­
ju sada se javio tzv. općinski centralizam  funkcija, koji 
gotovo sve aktivnosti izvan poljoprivrede koncentrira  u 
općinsko središte i tim e izaziva pravi dem ografski eg­
zodus seoskih naselja, uz prave psihološke i socijalne 
stresove za stanovništvo. Dakako, niti općina K oprivni­
ca nije izbjegla takve razvojne karak teristike  -  dapače, 
naš grad i općina m ogu biti jedan od školskih prim jera 
takve opće koncentracije funkcija jedino u općinsko 
središte i naglog ekonom skog i dem ografskog propada­
nja ruraln ih  naselja. Ovakav razvoj ima, naravno, i svo­
je ekonom ske i d ruštvene zakonitosti i neizbježnosti, 
pa čak i određene ekonom ske prednosti i opravdano­
sti, ali je drugo pitanje da li su se ovi procesi trebali od­
vijati tako naglo i uz tako pogubne posljedice za seosko 
stanovništvo.
Sada je očito da valja sistem atski, postupno i smišlje­
no prevladavati i ove općinske centralizm e funkcija, 
kako bi se ostvario ravnom jerniji razvoj cijelih te rito ri­
ja, iako je za m noga seoska naselja već otkucala »zadnja 
vura«, budući da u njim a živi i više od 30 posto stanov­
ništva starijeg od 60 godina. Dakle, i oko orijentacije 
koprivničke općine prem a policentričnom  razvoju ne 
bi smjelo biti dileme, ali opet, dakako, ne vrijedi prijeći 
u drugu krajnjost -  to jest dislocirati neke funkcije bez 
ekonom ske računice, odnosno bez valjanog i znanstve­
nog prom išljanja i izbora. Tu se p rim arno  postavljaju 
dva zadatka: 1. koje funkcije d ispergirati i 2. koja nase­
lja izabrati za radna središta dislociranih funkcija. 
Ovom prilikom više bism o se pozabavili ovim drugim 
problem om .22
U općini Koprivnica im a ukupno 97 seoskih ili ru ral­
nih naselja (izvan grada. Koprivnice), pa je očito da se 
pojedine privredne funkcije, poput male privrede, in­
dustrije, trgovine, usluga i drugih, ne mogu niti kroz 
dulje vrijeme dislocirati u sva sela, pa čak niti u ona 
veća. To sigurno ne bi bilo ni ekonom ski opravdano. 
Stoga je neophodno obaviti stručni izbor centralnih ru ­
ralnih naselja, koji se tem elji na svim važnijim razvoj­
nim pretpostavkam a, što znači da valja tem eljito pro- 
analizirati karakteristike reljefa, p rirodnih  bogatstava, 
vode, tla, te osobito postojeće infrastrukture, prom et­
nog položaja i karakteristika stanovništva. Kod svega 
toga najhitnije kom ponente odnose se na prom et i sta­
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novništvo, odnosno na analizu postojeće radne snage 
sposobne za prekvalifikaciju.
Stoga je ovom prilikom  proanalizirana dem ografska 
s truk tu ra  svih ruraln ih  naselja u općini Koprivnica, a 
konačni rezultat te analize jeste utvrđivanje eventual­
nih viškova radne snage u svakom seoskom naselju na 
koje se može računati za prekvalifikaciju, odnosno za 
angažiranje u eventualnim  dislociranim izvanpoljopri- 
vrednim  djelatnostim a. Postupak izračunavanja even­
tualn ih  viškova radne snage po seoskim naseljima do­
sta je logičan, ali u sebi sadrži i osnovnu pretpostavku 
da će se poljoprivredna proizvodnja i na području opći­
ne Koprivnica i dalje brzim tem pom  m odernizirati i 
okrupnjavati, odnosno da će se smanjivati broj po treb ­
nih radnih ruku u prim arnim  djelatnostim a. Kod izra­
čunavanja ovog podatka uzeli smo samo stanovništvo 
staro od 20 do 44 godine, dakle ono koje je sposobno za 
postupak prekvalifikacije. Od toga broja u ruralnim  na­
seljima odbili sm o 30 posto stanovništva, koje će p re­
ma našim  procjenam a i slijedećih godina biti neophod­
no za rad u poljoprivredi. Dakako, od radno sposobnog 
stanovništva za prekvalifikaciju, još smo u ruralnim  na­
seljima odbili onaj broj koji je već danas zaposlen (oilo 
u djelatnostim a u sam om naselju ili kao dnevni mi­
granti izvan naselja).
Na tem elju ovakve m etodologije izračunali smo da u 
svih 97 ruraln ih  naselja koprivničke općine postoji po 
tencijalni višak radno sposobnog stanovništva za p re­
kvalifikaciju od 3.239 osoba. To je, dakako, velik broj, 
koji i te kako opravdava i traži brže provođenje razvoj­
ne politike dislociranih aktivnosti. Međutim, valja na­
glasiti da na podravskom  selu doduše postoji latentna 
nezaposlenost, ali da je malo pravih viškova radne sna­
ge, budući da je u ruraln im  naseljima koprivničke opći­
ne u poljoprivredi danas radno angažirano nešto više 
od 53 posto stanovništva.23 To drugim riječima znači 
da se pravi viškovi mogu očekivati (i oni zapravo posto­
je) u procesu daljnje modernizacije poljoprivredne pro­
izvodnje, što je nem inovan razvojni proces. Dakle, efi­
kasnijom organizacijom rada u poljoprivredi, kom asa­
cijom i drugim  oblicim a okrupnjavanja i intenzifikacije 
proizvodnje, daljnjom  mehanizacijom i drugim  kvalita­
tivnim m jeram a u prim arnim  djelatnostima, na podrav­
skom selu javljat će se nem inovno novi viškovi radne 
snage. Realno je pretpostaviti da će proces napuštanja 
poljoprivrede neum itno teći i usprkos sporosti procesa 
unapređivanja poljoprivredne proizvodnje, je r  tu vla­
daju i neekonom ski porivi i zakoni. Upravo zato izvan- 
poljoprivredne funkcije već danas imaju veliku razvoj­
nu šansu na podravskom  selu, gdje ih čeka jeftina rad ­
na snaga.
Ako se na osnovi spom enute metodologije izračunaju 
sadašnji (eventualni) viškovi radne snage po svim ru ­
ralnim  naseljim a koprivničke općine, onda se prim je­
ćuje da taj broj ne ovisi sam o o veličini sela, već prije 
svega o intenzitetu dosadašnje diferencijacije ili trans­
fera radne snage iz poljoprivrednih u nepoljoprivredne 
djelatnosti. Naime, najznačajnije rezerve radne snage 
još se uvijek nalaze u onim naseljima koja se nalaze na 
rubovim a općine, odnosno podalje od glavnih prom et­
nica, ili koja im aju još uvijek donekle očuvanu tradicio­
nalnu agrarnu s truk tu ru  (Tablica 2). U takvim je nase­
ljima visok ili izrazito visok postotak latentne nezapo­
slenosti odnosno eventualnih viškova radne snage u 
odnosu na radno sposobno stanovništvu starosti od 19 
do 44 godine. Tako, prim jerice, Antolovec ima čak 60,0 
posto takvog stanovništva kao eventualni višak, zatim
Duga Rijeka 49,2 posto, Gornji Maslarac 56,3 posto*. 
Mala M učna 53,2 posto, Novačka 52,4 posto, Trnovac 
57,6 posto, itd. (Tablica 2). S druge strane, diferencijaci­
ja u zanim anju stanovništva već je dobrim  dijelom oba­
vljena u naseljima bliže Koprivnici, odnosno u selima 
koja su bliže glavnim cestovnim  i željezničkim linijama. 
Tako sm o za Bakovčice izračunali eventualni višak od 
samo 8,6 posto, Drnje 9,6 posto, Glogovac 9,3 posto, He- 
rešin sam o 4,8 posto, Kunovec Breg 11,3 posto, Reka 
8,8 posto, Štaglinec 6,8 posto, itd. (Tablica 2). Uz ove 
eventualne viškove iz ru raln ih  naselja, već sada postoji 
stvarna ili latentna nezaposlenost i u samom gradu Ko­
privnici, pa se uz uzim anje 5 posto radno sposobnog 
stanovništva za po trebe poljoprivredne proizvodnje 
(što je realno za grad u agrarnoj sredini), može izraču­
nati višak od 1520 stanovnika koji će tražiti radno mje­
sto. To znači, da izvanpoljoprivredne djelatnosti u cije­
loj općini Koprivnica mogu računti s ukupno 4759 
eventualnih radnika, što daje puno opravdanje da se u 
njih i ulaže.
Dakako, postavljena m etodologija ima i određene ne­
dostatke. Potrebe za radnom  snagom u poljoprivredi za 
sva su sela od ređene jednakom  mjerom (30 posto od 
radno sposobnog), što ne odgovara stvarnim  prilikam a 
na terenu  (veličina posjeda, kvaliteta tla, obrazovanost 
poljoprivrednika i drugi faktori razlikuju se od sela do 
sela). Također se može pretpostaviti da bi i jedan dio 
dnevnih m igranata koji danas radi u Koprivnici prešao 
u pogon u svojem selu (ili u bliže naselje) ukoliko bi se 
on tu otvorio. Veliko je pitanje također koliko bi se po­
ljoprivrednika, pa i dnevnih m igranata, stvarno željelo 
prekvalificirati za buduća nova zanim anja koja bi even­
tualno došla u obzir u njihovim naseljima. Gotovo je si­
gurno da novi pogoni u ruralnim  naseljima više ne 
mogu računati na povratak onih stanovnika koji su već 
preselili u Koprivnicu, jer takvih povratnika dosad 
uglavnom nije bilo niti se pretpostavlja da bi do njih 
moglo doći. No, usprkos spom enutih nedostataka ove 
m etode, ipak se može dobiti dosta realna slika sadaš­
njeg prostornog rasporeda  eventualnih viškova radne 
snage po naseljim a u koprivničkoj općini, te na temelju 
tih saznanja p lanirati daljnju razvojnu politiku prem a 
selu.
Na osnovi ovakve distribucije eventualnih viškova 
radne snage, na koju se može računati prilikom dislo­
kacije pogona i drugih funkcija, kao i na temelju drugih 
relevantnih faktora (prvenstveno prom etnih prilika), 
na području općine K oprivnica može se u ruralnoj sre­
dini identificirati ukupno najmanje šest centralnih na­
selja ili središta inovacija. To su: Legrad, Drnje, Rasinja, 
Sokolovac, Gola i Novigrad Podravski. Prem a tomu, 
ovih šest ru raln ih  naselja bili bi najpovoljniji centri u 
koje bi uporno  i planski valjalo dislocirati i nepoljopri­
vredne funkcije -  bilo seljenjem dijela takvih funkcija 
iz Koprivnice ili form iranjem  posve novih pogona i dje­
latnosti. Ostala okolna naselja mogla bi problem e svo­
jih viškova radne snage rješavati blizom dnevnom  mi­
gracijom u spom enute cen tre  (i, dakako, u Koprivnicu). 
Uz to, ru ralna cen tralna naselja, a pogotovo sva ostala 
sela, trebala  bi postati još uspješniji nosioci proširene i 
m odernizirane robne poljoprivredne proizvodnje za tr ­
žište.
Prem a ovoj analizi, centralnom  naselju Drnje graviti- 
ra ukupno 7 naselja (uključujući i samo Drnje) u koji­
ma postoji potencijalni višak od 373 radnika (ili 11,5 
• posto od ukupno potencijalnih viškova radne snage u 












Antolovec 35 2 12 21 60,0
Bakovčice 139 85 42 12 8,6
Belanovo 19 4 7 8 42,1
Borovljani 116 67 36 13 11,2
Botinovec 92 52 28 12 13,0
Botovo 102 68 31 3 2,9
B rđani 26 - 8 18 69,2
Cvetkovec 79 41 24 14 17,7
Delovi 98 33 30 35 35,7













D. Maslarac 28 2 9 17 60,7
Drnje 408 246 123 39 9,6
Duga Rijeka • 63 12 20 31 49,2
Delekovec 488 215 147 126 25,8
Gabajeva Greda 72 27 22 23 31,9
Glogovac 345 210 103 32 9,3
Gola 366 117 111 138 37,7
Gorica 61 20 19 22 36,1
Goričko 57 22 18 17 29,8
Gornja Velika 53 17 16 20 37,7
Gornji M aslarac 16 1 6 9 56,3
Gotalovo 175 45 55 75 42,9
Grbaševec 9 5 3 1 11,1
Grdak 47 16 15 16 34,0
Herešin 206 154 42 10 4,8
Hlebine 415 190 125 100 24,1
Hudovljani 63 19 20 24 38,1
Im briovec 168 48 51 69 41,1
Ivančec 20 3 7 10 50,0
Ivanac Ludbreški 29 3 9 17 58,6
Jagnjedovac 151 71 46 34 22,5
Jankovac 24 4 8 12 50,0
Javorovac 38 12 13 13 34,2
Jeduševac 56 34 16 6 10,7
Kamenica 32 14 10 8 25,0
Koledinec 73 16 24 33 45,2
K om atnica 40 12 14 14 35,0
Kop. Bregi 584 307 178 99 17,0
Kopr. Ivanec 491 231 149 111 22,6
Kunovec 247 96 75 76 30,8
Kunovec Breg 213 125 64 24 11,3
Kutnjak 130 26 40 64 49,2
Kuzminec 117 29 36 52 44,4
Ladislav 54 8 18 28 51,9
Legrad 527 210 160 157 29,8
Lepavina 22 12 7 3 13,6
Lukovec 25 12 8 5 20,0
Mala Branjska 25 12 8 5 20,0
Mala Mučna 47 6 16 25 53,2
Mala Rasinjica 15 2 5 8 53,3
Mala Rijeka 18 2 6 10 55,6
Mali Botinovac 9 3 3 3 33,4
Mali G rabičani 146 81 44 21 14,4
Mali Otok 55 21 18 16 29,1
Mali Poganac 56 25 18 13 23,2
Miličani 62 22 20 20 32,3
Novačka 143 23 46 75 52,4
Novigrad Podravski 743 375 230 138 18,6
Otočka 93 15 30 48 51,6
Paunovac 18 5 6 7 38,9
Peščenik 40 10 13 17 42,5
5 » P o d r a v s k i  z b o r n ik *
Peteranec 550 298 165 87 15,8
Plavšinac 66 30 20 16 24,2
Prkos 29 8 10 11 37,9
Prnjavor 32 9 11 12 37,5
Pustakovec 56 17 18 21 37,5
Radeljevo 49 11 16 22 44,9
Rasinja 346 175 105 66 19,1
Reka 533 326 160 47 8,8
Ribnjak 39 7 12 20 51,3
Rijeka Kopriv. 58 18 18 22 37,9
Rovištanci 51 17 16 18 32,3
Segovina 19 6 6 7 36,8
Selnica 131 47 40 44 33,6
Sigetec 416 142 12$ 149 35,8
Sokolovac 209 117 63 29 13,9
Srdinac 30 17 10 13 43,3
Srijem 105 33 32 40 38,1
Starigrad 531 330 130 71 13,4
Subotica Podrav. 231 127 70 34 14,7
Široko selo 20 2 7 11 55,0
Štaglinec 176 110 54 12 6,8
Torčec 268 142 81 45 16,8
Trnovac 33 4 10 19 57,6
Velika Branjska 22 8 7 7 31,8
Velika Mučna 124 65 38 21 16,9
Velika Rasinjica 9 1 3 5 55,6
Veliki Botinovac 38 16 12 10 26,3
Veliki Grabičani 47 6 15 26 55,3
Veliki Otok 130 24 40 66 50,8
Veliki Poganac 134 38 41 55 41,0
Vlaislav 108 56 33 19 17,6
Vojvodinec 14 1 6 7 50,0
Vrhovac 16 1 6 9 56,3
Zablatje 114 35 35 44 38,6
Ukupno sela općine 12923 5834 3876 3239 24,9
Tablica 2. Radno sposobno stanovništvo svih naselja u općini K oprivnica staro  od 19 do 44 godine i izračunati 
eventualni viškovi radne snage. Izvor: Preračunati iz rezultata popisa stanovništva 1981., te broja zaposlenih po 
naseljim a 1985. godine
selju Legrad gravitira 8 naselja s viškom od 481 radnika 
(ili 14,8 posto); centralnom  naselju Novigrad 6 naselja s 
viškom od 234 radnika (ili 7,2 posto); centralnom  nase­
lju Rasinja 22 naselja s viškom od 448 radnika (ili 13,7 
posto); centralnom  naselju Gola 4 naselja s viškom od 
336 radnika (ili 10,7 posto); te centralnom  naselju So- 
kolovac 24 naselja s viškom od 402 radnika (ili 12,4 po­
sto). Ostalih 26 ruraln ih  naselja izravno gravitira K opri­
vnici, s viškom od 965 radnika (ili 29,7 posto). Kao što 
se vidi iz spom enutih podataka, eventualni višak radni­
ka po jednom  naselju osjetno varira od jednog do d ru ­
gog centralnog naselja: kod Gole prosječno gravitiraju- 
će naselje ima višak od čak 84 potencijalna radnika, a 
kod Sokolovca tek blizu 17 radnika. To, dakako, zavisi 
od veličine sela i sadašnje razine diferencijacije stanov­
ništva prem a vrstam a djelatnosti. Inače, za sva seoska 
naselja u općini Koprivnica prosječni izračunati even­
tualni višak iznosi 33 radnika.
U vrijem e sadašnje ekonom ske krize, uz što valja pri­
brojiti i podatak  da na koprivničkom  SIZ-u za zapošlja­
vanje ima trenu tno  upisano više od tisuću nezaposle­
nih, teško je govoriti o većim efektim a u politici poli­
centričnog razvoja koprivničke općine. Usprkos tomu, 
već su dosad zabilježeni neki uspjesi na tom planu, a 
proizvodni pogoni u Legradu, Gotalovu, Goli, Rasinji, 
Botovu, Torčecu, Đelekovcu, Borovljanima, Novigradu 
i Glogovcu (uključujući i novi rudnik u Petrovdolu), te 
novi pogon u H erešinu,24 predstavljaju prim jer i okos­
nicu razvoja kao i cen ta r inovacija u pravcu gospodar­
skog i dem ografskog oživljavanja ruraln ih  prostora op­
ćine Koprivnica.
U nastojanjim a prem a dislokaciji izvanpoljoprivred- 
nih djelatnosti valjalo bi i dalje ustrajati, te u tom  prav­
cu sastaviti realni plan. Kod toga je neophodno kao 
m jesto lokacije takvih djelatnosti ponajprije izabrati
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Graf 8. Prostorni raspored eventualnih viškova radne snage u selim a općine K oprivnica 1985. god ine. Hi- 
potetičk i je naznačeno i šest ruralnih centralnih naselja, kojim a, uz K oprivnicu, gravitiraju ostala  seoska  
naselja. V eliki krug oko centralnih naselja predstavlja izotelu od pet k ilom etara udaljenosti
šest spom enutih centraln ih  ru raln ih  naselja, koja imaju 
najrealnije dem ografske i p rom etne resurse za to. Nove 
djelatnosti ne trebaju  (u pravilu) biti vezane uz velike 
(megalomanske) zahvate i investicije, već je bolje iza­
brati skrom ne početke, prim jerene seoskim sredinam a, 
dakle koji imaju najvećeg izgleda opstati i kasnije se 
razviti kao inovacijsko žarište. Takve inicijative dobro 
je da su vezane uz veće radne organizacije iz u rbanih  
središta, ali valja dati i slobodnu inicijativu upravo sa­
mim ruralnim  naseljima. Kod takvog razvoja valja m ak­
simalno koristiti p rirodne i društveno-dem ografske re ­
surse pojedinih naselja (ili grupe naselja), uz neophod­
nu brigu prem a očuvanju čovjekove okolice.
Samo planska distribucija funkcija u sadašnjim  te­
škim ekonom skim  uvjetim a može dati zapaženije us­
pjehe u stvaranju dislociranog, policentričnog modela 
razvoja koprivničke općine do kraja ovog stoljeća. Va­
lja znati da bez harm oničnijeg razvoja i seoske sredine, 
ne može biti u budućnosti niti govora i o bržem  n ap re t­
ku samog grada Koprivnice.
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